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海運業の発展， 1870一 1913年
目次
〔1〕 はじめに
梶
〔2〕 南ウエールズ石炭輸出の増大
1)石炭輸出の概況
本 元
2)南ウエールズ石炭輸出の増大とカーディフの発展
〔3〕 船舶用燃料としての南ウエールズ炭
1)海軍による採用
2)蒸気船の改善と石炭輸出
〔4〕 蒸気船の給炭問題
〔5) 石炭輸出商人 CoryBros. の活動
〔6〕 むすびにかえて
〔1〕はじめに
349 
信
イギリスの工業化過程は，同時にエネルギー革命，すなわち，人力や畜力，
水力，風力などの再生可能なエネルギー源の利用から石炭を中心とする化石エ
ネルギー源利用への変化を伴っていた1)。そして，国土に採掘可能な石炭を豊
富に埋蔵するという地理的条件がこの国の工業化過程をきわめて有利に導いた
のである。
1)イギリスの工業化にとってエネルギー革命の重要性については中村進「工業社会の史
的展開—エネルギー源の転換と産業革命ー」晃洋書房， 1987年；角山栄「エネル
ギー革命と経済発展」季刊「現代経済』 29号， 1975年；同「エネルギーと経済発展」
rエネルギー史研究ノート」 No.3. 1974. 参照。
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確かに頻発する「エネルギー危機」は新エ，ネルギー源開発の強力な誘因とな
った。例えば， J.u. ネフのいう 「初期産業革命」はエリザベス朝に生じた森
林の枯渇に伴う代替エネルギー源としての石炭の広範な利用によって引き起こ
されたし，また， 18世紀後半に始まる本格的工業化の開始も当時の「エネルギ
ー危機」を引き金とし，、馬力に代わる蒸気機関の改良とその広範な普及を伴っ
ていたのである。そしてイギリスはその国土に豊富に埋蔵する石炭をいわば
「産業のパン」として世界最初の産業革命を達成し， 19世紀には「世界のエ
場」としての地位を確立することが出来たのである。その意味で石炭はイギリ
ス工業化のまさに「キーストーン」であったといえよう。
イギリス海運業の発展も石炭と密接に結びついていた。石炭は古くから沿岸
航海に従事する船舶の重要な貨物であり， 16-17世紀には，石炭はイギリス沿
岸船の最も重要な貨物になっていた。当時ニューカスルから出荷される海送炭
(sea-coal)はロンドン市民にとって欠くことの出来ない燃料となっており， 18 
世紀中葉にはイギリスの沿岸輸送に従事する船舶の過半数が石炭輸送に関係し
ていたのである 2)。
19泄紀中葉以降の鉄道網の拡充につれて内陸部の炭鉱開発も進み，鉄道によ
る石炭輸送が急増したので，ロンドンヘの石炭輸送において1860年代の中葉に
は，鉄道による陸送炭が北東イングランドからの海送炭を上回るに到った3)。
もっともこのことは決して沿岸石炭輸送の衰退を意味するものではなく， 20世
紀初期になっても沿岸船は石炭などのバルク・カーゴ輸送において鉄道と対等
2) 18批紀のイギリス沿岸石炭輸送については例えば Willan,T. S., The English 
Coasting Trade, 1600-1750, Manchester Univ. Press, 1936; Ashton, T. S. & 
,,・Sykes, J., The Coal Industry of the 18th Century, Manchester Univ. Press, 
1929; 拙稿「18枇紀イギリス沿岸石炭流通と輸送」関西大学『経済論集」第35巻第2
号， 1985年6月；同「イギリス沿岸石炭輸送における生産性の向上， 1700-1850年」
関西大学大学院「千里山経済学』第22-1号， 1988年参照。
3) 19世紀中葉のロンドンヘの石炭輸送をめぐる鉄道と沿岸船の競争については拙稿「19
世紀半ばにおける鉄道と沿岸海運の競争ー一ーロンドンヘの石炭輸送をめぐって一—-」
関西大学『経済論集」第37巻，第6号， 1988年参照。
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に張り合うことができたのである凡
このように石炭は古くからイギリス沿岸船の重要な貨物であったが， 1870年
代以降になると，海外への石炭輸出が急増する。イギリスの輸出額全体に占め
る石炭の割合は1855年にはわずか2.5%に過ぎなかったのが， 1910年には10彩近
くになり，いまや石炭は綿製品に次いで第2位の地位を占めるに到る。そしてこ
うした多額の石炭輸出から得られる収入は貿易収入の中で重要な役割を演じる
ことになる。というのは石炭は木綿などと異なり，外国からの原料輸入を必要
とせず，輸出から得られる収入の全てがイギリスの純益となったからである 5)。
また，石炭は当時のこの国の外航海運業の発展にとってもきわめて重要な貨
物となった。この場合，問題となるのは輸出額よりもむしろその量の多さであ
った。当時の「世界の工場」イギリスは工場での加工に必要なさまざまな原料
（例えば，原綿，木材，羊毛など）を輸入し，工場労働者の食料もますます世界各
地からの輸入に頼らなければならなかった。これらの輸入品はいずれも船舶の
稜み荷としては嵩張るものばかりであった。これに対して，イギリスから世界
各地へ輸出される工業品の多くは価値は高いが， 船舶スペースをそれほどと
るものではなかった。 この間隙を埋めたのが石炭であった。実際， D. A. 
Thomasの計算によると， 石炭輸出はイギリスの輸出品のウエイトの 5分の
4以上を占めており，それなくしてはイギリスヘ穀物，綿花，羊毛，木材，砂
糖などをもたらす船舶は貨物を積まずにバラス積みで出航しなければならなか
ったであろう 6)。その意味からしても，石炭はイギリスの港から出航する船舶，
4)例えば， Arm~trong 氏によれば 1910 年において沿岸船はトン＝マイル数で見て，
イギリス貨物輸送全体の59形を占めていた。 Armstrong,J.,'The Role of Coastal 
Shipping in UK Transport, !',-n Estimate of Comparative Traffic Movement 
in 1910,'Journal of Transport History, Third ser., vol. 8 (2) 1987. 
5) Buxton, N. K., TheEconomic Develo加 entof the British Coal Indusry, B. T. 
Batsford, London, 1978, pp. 91-94. -
6) Thomas, D. A.,'The Growth and Direction of Our Foreign Trade in Coal 
during the Last Half Century,'Journal of Royal Statistical Society, vol. 6. 
1903, p. 454. 
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とりわけ不定期船にとって不可欠の貨物であった。
本稿の課題は， 19世紀の第 4四半期から第一次大戦前にかけてのイギリス石
炭輸出，とりわけ南ウエールズのスチーム炭輸出を海運業の発展との関連にお
いて考察することにある。
〔2〕 南ウエールズ石炭輸出の増大
1)石炭輸出の概況
19世紀の第4四半期から第一次大戦前に至るイギリス石炭輸出の実態を示し
ているのが表1である。この表により，輸出総額に占める石炭輸出額の割合は
1855年のわずか2.55%から， 1906-10年には年間 10%近くに達したことがわ
かる。この間，石炭輸出額は約15.6倍に増加した。まね同期間に石炭輸出量
は500万トン足らずから8,312万トンに，すなわち約17倍に増加し，石炭の総産
出量に占める輸出量の割合も1855年の 8%足らずから32%にも増加した。
表1 UK. の石炭輸出
年
UKの輸出石炭輸出額総輸出額に UKの石炭石炭輸出量総産出量に
総 額 占める石炭
（単位1万） (1 万）の割合総産出量 バンカー炭占める輸出も含めるの割合
ボンド ボンド (%) (1万トン） (1万トン） (51る）
1855 I 9,569 245 2.55 6,431 498 7.74 
1856-60 12,416 315 2.46 6,969 670 9.60 
1861-65 14,440 393 2.72 8,866 848 9.46 
1866-70 18,782 533 2.84 10,533 1,031 9.79 
1871-75 23,950 1,030 4.30 12,589 1,664 13.22 
1876-80 20,140 793 3.93 13,632 2,079 15.25 
1881-85 23,229 1,010 4. 34 15,891 2,845 17.90 
1886-90 23,633 1,303 5.51 16,962 3,449 20.33 
1891-95 22,697 1,658 7.30 18,191 4,052 22.27 
1896-1900 23,913 2,233 9.34 20,897' 5,104 24.42 
1901-05 29,112 2,762 9.49 22,901 6,299 27.51 
1906-10 38,869 3,804 9.78 26,173 8,312 31. 75 
〔出所〕 Jevons, H.・S., The British Coal Trade. (London, 1915) p. 676. なお，
ここであげられている輸出額や輸出量の数値はいずれも年平均値である。
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イギリスの主要輸出品の中で石炭は1870年には綿製品，毛織物，鉄鋼， リン
ネルに次ぐ地位にあり， 第一位の綿製品の 10分の 1の額にも達しなかったの
が， 1.900年には綿製品に次ぐ第二位の地位にのしあがったのである％
イギリス石炭輸出の重要性は他の主要石炭輸出国と比較することによってさ
らに一層明白になる。
表2から明らかなように， 19世紀末期にイギリスの石炭輸出は，イギリス以
外の全ての国々の石炭輸出量の合計よりも多く，イギリスの石炭輸出量は世界
の石炭貿易量の3分の 2を占めていたのである。
しかも海運業にとっての重要性という見地からみるとイギリスの地位はさら
に高まる。というのは， ドイツやフランス，合衆国の輸出のうちのかなりの割
合が鉄道を中心とする陸路での輸出であっ・たのに対し，イギリスの場合には全
ての輸出が海路による輸出であり，船舶（ほとんどイギリス船）で運ばれていたか
表2 世界の石炭輸出
ドイツ合衆国ベルギーI日
952 127・510 59 
1,0:15 208 582 124 
1, 265 368 589 188 
1, 773 792 682 335 
（単位1万トン）
＼連合王国
年
1885 3,077 
1890 3,866 
1895 4,291 
1900 5,841 
?ェー ? ?ュ???
?
?
80 
83 
113 
160 
~Iカナダフランス I!ンiリぞ英領インドその他jJ;危嘉靡
1885 43 68 67 0 8 . 1,913 
1890 64 114 66 3 17 2,276 
1895 99 114 75 8 26 2, 845 
1900 147 .・118 106 54 36 4, 203 
〔出所〕 Thomas, D. A.,'The Growth and Direction of Our Foreign Trade in 
Coal during the last Half Century', J. R. S. S. vol. 66 (1903) p. 465. 
1) Mitchel, B. R. & Dean, P., Abstract of British Historical Statistics, Camb-
ridge Univ. fress. 1962, pp. 304-305. 
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らである2)。 トマスの推定では19世紀末にイギリスは世界の海上石炭貿易の80
-85%を支配しており， しかもその大半がイギリス船による輸送であった3)。
これからもイギリス海運業，とりわけ不定期船業にとって石炭輸送がいかに重
要であったかを知ることが出来よう。
2)南ウエールズ石炭輸出の増加
これらの石炭輸出の中心地域にのしあがったのが南ウエールズであった。
1850年にブリストル湾諸港からの石炭輸出はわずか40万トンで， UK石炭輸出
全体のわずか18.3彩を占めるにすぎなかつたのが，1890年には総輸出量は1,250
万トンに達し， '・UKの石炭輸出全体の43.6形にものぼった（表3')。従来の主
要産炭地域はイングランド北東部であり，少なくとも19世紀前半までの輸出の
大半がこの地域から行われていたのである4)。
しかし19世紀後半，とりわけ1870年以降になると，イギリス石炭輸出の中心
表3 連合王国の主要地域からの石炭輸出の割合 （彩）
ぐ年城1湾プリ諸スト港ル 1北西部諸港 北東部諸港 部港ハンと他諸バーの諸東港 寒フスコ、／ットト• 酉フスコンットド
1850 18.3 8.3 63.6 . 4.1 、 6.1 4.4 
60 24.4 8.6 53.5 6.7 5.8 '3.4 
70 31. 2 4.9 46.9 7.9 7.5 .4.6 
80 39.0 3.4 39.5 8.4 7.8 3.0 
90 43.6 2.1 31.1 1. 9 11.4 3.6 
1900 41. 9 1. 6 29. 7 13. 7 13.1 3.6 
〔出所〕 Thomas, op. cit., p. 498. 
2) Thomas, op. cit., pp. 466-467. 
3) Ibid., p. 467. 
4) 19世紀前半の石炭輸出は輸出関税によって規制されていた。例えば1830年から1834年
にかけてイギリス船での輸出の場合にはトン当たり 3-5ペンス，外国船での輸出は
6-12ペンスの関税がかけられていた。この率はその後漸次削減され， 1845年にはイ
ギリス船での輸出に対しては無税，外国船での輸出に対してはトン当たり 4ペンスと
なり， 1850年には全ての輸出関税が撤廃された。 Buxton,op. cit., p. 52. 
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はイングランド北東部から南ウエールズヘ移行し， 1880年代初期には北東部と
ウエールズの地位は逆転し，以後，第一次大戦前夜まで，ウエールズ諸港から
の輸出が40彩以上を占めていたのに対し，北東部諸港のそれは30彩程度にとど
まった。
北東イングランド炭と南ウエールズ炭とでは輸出地域においてもかなり顕著
な相違がみられた。表4はイギリス炭の主要な輸出市場を表している。この表
により， 1887年のイギリス石炭輸出額は2,326万トンであったが， そのうち
1,911万トン，すなわち約82形がヨーロッパ向けであった。同様に 1912年の石
炭輸出量6,444万トンのうち， 5,640万トン，すなわち約87彩がヨーロッパ向け
であった。
南ウエールズ諸港から輸出された石炭についてみると，1887年の総輸出1,063
万トンのうちヨーロッパ向け輸出は773万トンで全体の約73彩， 1912年には総
輸出2,613万トン中，ヨーロッパ向け輸出は1,934万トンで，全体の74彩を占め
ていた。つまり，南ウエールズ炭の場合についてもヨーロッパ市場向け輸出が
大きな割合を占めていたとはいえ，イギリスの他の地域に比べるとヨーロッバ
以外の遠隔地域への輸出の割合がかなり高かったのである。
こうしたウエールズ炭の特異な地位は，主としてその石炭の品質や用途の特
殊性によって説明される。すなわち，北東イングランドに代表される石炭が家
庭用ないし一般工業用燃料として使用されていたのに対して，南ウエールズ炭
はこうした用途に加えて，そのかなりの割合が蒸気船の燃料として使用されて
いたのである。蒸気船の燃料としての需要の決定要因は価格もさることながら
品質にあった。後に述べるように，最も安価な石炭が必ずしも最も経済的とは
言えなかったのである。
南ウエールズ石炭輸出の中心となったのがカーディフ港であった。 19世紀以
前のカーディフは農産物を積み出す 1小港に過ぎなかったが，後背地域におけ
る製鉄業や炭鉱業の発展，および後背地と港とを結合すると運河や鉄道の建設
によって， 19世紀末になるとカーディフは「世界の石炭メトロボリス」に成長
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したのである。
19世紀前半において，南ウエールズの主要石炭積み出し港はカーディフより
もむしろスウォンジーやニューボートであり， 1840年にスウォンジーからの石
炭出荷量は約 8万トン（うち外国向けは約3万3,000トン），ニューボートからは約
5.5万トン（外国向けは7,000トン）であったのに対して，カーディフからの出荷は
約 2万トン（外国向けは約4,000トン）に過ぎなかった。だが，その後のカーディ
フの成長はめざましく， 早くも1851年には約75万トン（うち外国向けが25万トン）
にも達し，スウォンジーやニューポートを抜いて南ウエールズ最大の石炭積出
港に成長するのである尻
石炭積出港としてのカーディフの急成長を可能にしたのは，炭田地帯と港を
結合し，後背地域における良質炭田の開発を可能にした鉄道，とりわけタッフ
・ヴェール鉄道と港湾施設の建設であった。
タッフ・ヴェー）レ鉄道建設の動機はグラモーガンシャー運河の混雑と輸送の
遅れに対する炭鉱業者の不満にあり， したがってその建設の主導者は John
Guestや WalterCoffinを中心とする炭鉱業者であった。 1836年に彼らはマ
ーサ・ティデヴィルからカーディフまでの建設許可を議会から獲得し， 1841年
表5 南ウエールズの主要石炭輸出港 （単位100万トン）
1893年 1903年 1913年
カ（ ー プ―‘ イを フ
バリーとペナース 含む） 9.7 14.4 19.3 
二 ユ ボ 卜 1.8 3.0 4.7 
ス ウ オ ン ジ 6.9 1.8 3.5 
ボート・タルボット 0.4 1. 9 
〔出所〕 Asteris, M.,'The Rise and Decline of South Wales Coal Exports, 
1870-1930'Welsh Hist. Rev. vol. 13 (1). 
5) Daunton, M. J., Coal Metropolis Cardi.ff, 1870ー1914,Leicester Univ. Press, 
1977, p. 4. また， カーディフ港とその・石炭輸出の発展については山崎勇治「世界の
石炭輸出港カーディフの成立過程」北九州大学「商経論集」第14巻第2号，昭和53年
も参照。
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に完成させた6)。 その後，鉄道は炭田地帯の奥深くまで伸び， 1846年にはアバ
デーィア， 1855年にはロンダ地方まで延長され，輸送量も1841年の41,669トン
から 1852年には 65万トン近くに，すなわち 12年間で 16倍にも増加したのであ
る7)。 これにより，両地方の炭田開発の基礎が据えられた。例えばアバーディ
ア地方においては1840年に ThomasPowellがこの地方の鉱区使用権を買収ず
ることにより炭鉱業に参入し，後に南ウエールズ最大の炭鉱業者となるPowell
Duffryn社の基礎を築いた8)。また，ロンダ浚谷からカーディフ港への石炭輸
送が開始されるのも鉄道が通じた1855年からであり，その後この地方の炭田開
発の進展につれて採炭量も飛躍的に増加し，やがて南ウエールズ最大の炭田地
帯に成長するのである（表6)。
鉄道と並んで石炭積み出しの重要な条件となったのが港湾建設であった。カ
ーディフの港湾建設は最初， この地方最大の領主であったビュート侯によっ．
て実施された。 ButeWest Dockは1839年に開設され， ついで1859年には
Bute East Dockが開設された。さらに一連の炭鉱業者たちが， Penarthに
表6 カーディフの後背地における石炭産出量（単位100万トン）
1881年 1914年
ロ ン ダ 4.95 1. 80 
マ サ 1. 72 4.35 
アバーディア 2.35 4.48 
リ ム 二 1. 22 7.33 
他 0.25 6.17 
計 10.49 34.13 
〔出所） Daunton, M. J., Coal Metropolis Cardi.ff 1870-1914, 
Leicester Univ. Press, 1977, p, 6. 
6) Jones, E. J., ・The Economic圧storyof Wales, London, 1928. pp. 68-69: Dau-
nton, op. cit., p. 5. 
7) Jqnes, op. cit., p. 69. 
8) Powell Duffryn炭鉱の歴史と両大戦間における南ウエールズ炭鉱業の集中について
は Boynes,T.,'Rationalisation in the Inter-War Period・; The Case of the 
South Wales Steam Coal Industry,'Business History, vol. 29 (3) 1987. 参照。
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港湾を建設し， PenarthDockはその完成に先だっ1865年にタッフ・ヴェール
鉄道の支配下に入った9)。
1880年代に石炭輸出の急成長につれて， 港湾施設の一層の拡充が必要とな
り， ButeEstateはこの要請に応えて，波止場の拡張に同意したが， 「その意
図は，新波止場だけでなく，既存のビュート施設で積み込まれる石炭に対して
もトン当たり，さらに 1ペニーの追加により設備拡張資金を捻出することにあ
った」10)ため，炭鉱業者や荷主達の強い反対をまねいた。
かくして，ロンダ浚谷に多くの鉱山を所有する DavidDaviesを中心とする
炭鉱業者たちはビュートの施設に依存しない新港湾の建設を計画した。その結
果， 1889年にカーディフから約 9マイル西のバリーに「純粋にしてシンプルな
石炭港」11)が開設され，さらに 1898年には第二の波止場が追加された。世紀転
換期にはバリー波止場からの輸出がビュート波止場からの輸出を上回り，今や
ここは世界最大の石炭積み出し港として大戦前まで成長を続けたのである。
〔3〕 船舶用燃料としての南ウエールズ炭
先にもふれたように，南ウエールズ炭はイギリスの石炭輸出全体の中でかな
り特異な地位を占めていた。すなわち，ウエールズ以外のたいていのイギリス
炭の輸出市場がヨーロッパに集中していたのに対し，南ウエールズ炭の場合に
は，ヨーロッパ市場の重要性もさることながら，その割合は他の地域からの輸
出に比べるとかなり低く，むしろヨーロッパ以外への輸出の割合が相当高い比
率を占めていたのである。このことはウエールズ炭のかなりの割合が蒸気船の
燃料として使用されていたことを暗示している。すなわち，ウエールズ炭以外
のたいていのイギリス炭が家庭用および工業用燃料として輸出されていたのに
9) Asteris, M.,'The Rise and Decline of South Wales Coal Exports, 1870-1930,' 
Welsh Hist. Rev., vol. 13 (1) p. 25. 
10) Ibid., p. 25. 
11) Ibid., p. 25. 
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｀対し，ウエールズ炭の場合，こうした用途の他にかなり多くの割合が外国航路
＇に従事する蒸気船の燃料として使用されていたのである。
， 蒸気船の燃料としてみた場合， 「最も安価な石炭が必ずしも最も経済的とい
うわけではなく，実際にはしばしば全くその逆のことが当てはまった。安価な
石炭は嵩張り，早く燃え尽き，蒸気の発生にとっても満足のいくものではなか
った。比較的高価な石炭がこれと全く逆のことが言えた。それ故，現地で採掘
された劣等炭を使用するより遠方から最良のウエールズ炭を輸送するほうが有
利なことがあった」！）。実際， ウエールズ炭が蒸気船の燃料としてはるばる遠
方の南アメリカや極東にまで輸出された最大の理由は，それが嵩張らず， しか
も燃焼時間が長いため，劣等炭よりも長距離航海が可能であったことである。
例えば，ウエールズ炭 1トンの量は約40立法フィートであったが，ダービー
シャー炭の場合は47立法フィートであった。ある蒸気船の 1日の石炭消費が60
トンだとするとウエールズ炭はダービーシャーの石炭に比べて 1日420立法フ
ィートものスペースの節約になる2)。 1航海に何十日もの長距離航海に従事す
る遠洋蒸気船にとって，良質炭は少々高くてもそれによって得られる貨物スペ
ースの増加によって十分採算がとれたのである。
1)海軍による採用
このような船舶用燃料としてのウエールズ炭の優秀性は， 1845年から20年余
りにわたって行われたイギリスの軍艦用燃料をめぐる北東イングランド炭との
確執を通じて実証された3)。
1) Kirkaldy, A. W., British Shipping, Its History, Organization and Importance, 
London, 1914, p. 455. 
2) Ibid., p. 455, App. 12. 
3)なおすでにイギリス海軍の採用以前に，南ウエールズ炭鉱業者， JohnNixonの市場
開拓努力により，フランス海軍が南ウエールズ炭を軍艦の燃料として採用していたこ
とを付け加えておく。 Vincent,J. E., John Niぷon,Pioneer of The Steam Coal 
Trade in South Wales, London, 1900. 
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19世紀中葉にイギリス海軍は蒸気船の採用をめぐって，スクリ・ユーや鉄の船
体などの実験をおこなっていたが，それと並んで軍艦用燃料としてどのような
石炭が最適かを決定する必要があった。すなわち， 海軍本部は最初の蒸気船
Birkenhead号購入後， SirHenry de la BecheとLyonPlayfair博士に
石炭の品質検査を依頼したが，その結果は1846年ー1851年に Reportson the 
Coals for the Steam Navy・と題する三つの報告書として発表された％
彼らによれば，軍艦用燃料に適した石炭は次のような性質を併せ備えていな
ければならなかった。すなわち，①迅速な蒸気の発生，R強い火力，③燃焼に
際して煙が出ないこと，④嵩張らないこと，⑥摩擦抵抗力が大きいこと，そし
て⑥自然発火がないこと，とされたが，これらすべての性質を完備している石
炭は稀であったという。全国から選ばれた 98種のサンプル（このうちウエールズ
炭は38種目，ニューカスル炭は17種目）の品質検査が個別的に行われた。表7は南
ウエールズと北東イングランドの上位5品目の蒸発力の比較を表している。彼
らの検査によって，南ウエールズのスチーム炭の優秀性は十分実証された。す
なわち，それは高い蒸発力を有したばかりでなく，ほとんど煙をださず， しか
も窯炊きに要する人手も少なくて済んだため，軍艦用燃料に最も適しているこ
とが示されたのである。この検査の結果，それまで徐々に高まっていたウエー
ルズ炭の評判は一気に頂点に達し，折から勃発したクリミア戦争中に， Beche-
Playfair検査の正当性が立証されたのである。だがこうした状況を当時最大
の炭鉱地帯であったイングランド北東部の炭鉱業者達が黙認するわけがなかっ
た。彼らは， Becheと Playfairの検査を決定的とはみなさず， 人気を取り
戻すためにあらゆる手段を講じた。北東イングラン・ド炭の軍艦用燃料としての
最大の欠陥の一つは煙の発生にあったが，この問題はリバプールのウイリアム
4)イギリス海軍本部の軍艦用燃料炭の採用過程についての以下の記述は主として，
Morris, J. H., & Williams, L. J., The South Wales Coal Industry, 1841-1875, 
Cardiff, 1958, pp. 34-41. および Asteris,M.,'The Rise and Decline of South 
Wales ,Coal・Exports, 1870-1930,'Walsh Hist. Rev., vol. 13 (1)によっている。
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表7 ウエールズ炭と北東イングランド炭の品質の比較
石炭1ボンド当た 1時間当たり石炭1立法フィー
目 りの蒸気発生量の蒸気発生量卜当たりの重量種
（ボンド） （ポンド） （ボンド）
0ウエー ルズ炭
Aberaman Merthyr 10.75 48.9 
Ebbw Vale 10.21 460.22 48.9 
Thomas Merthyr 10.16 520.8 53.0 
Duffryn 10.14 409.32 53.22 
Nixon's Merthyr 9.96 511.4 51. 7 
〇ニューカスル炭
Willington 9.95 53.2 
Andrews House Tanfield 9.39 351. 2 53.1 
Bowden Close 9.38 50.6 
Haswell Wallsend 8.87 411.66 47.6 
Newcastle Hartley 8.23 308.0 50.5 
〔出所） Morris, J. H. & Williams, L. J., T, 加 SouthWales Coal Industry 1841-
18!5, Cardiff, 1958, p. 35. 
氏という人物によって解決され，二人の海軍士官の立ち会いのもとで行われた
実験により，新装置の性能が実証された。また，北東イ・ングランド炭鉱業者た
ちはウエールズ炭の単独使用では多くの粉炭を出すことを指摘し，北東ィング
ランド炭との混合使用を要請した。この要請は受け入れられ， 1860年代には混
合炭が使われていた。しかし，混合炭の使用には多くの問題があることがわか
った。特に実戦に参加している海軍士官達の報告はいずれも混合炭よりもウエ
ールズ炭の単独使用を訴えていた。彼らの訴えによれば，混合炭は煙が多かっ
たために敵艦に発見されやすかったし，燃料の消耗が速くなったため，巡航距
離が短縮した。また，産出地域の異なる石炭の混合には余計な出費を必要とし
たことも大きな問題点であった。当初，現場からの批判を無視していた海軍本
部も，その苦情の多さに重い腰を上げざるを得ず，やむなく_1872年以降，再び
南ウエールズ炭のみを軍艦用燃料に使用するという当初の方針に戻らざるを得
なかったのである。これによって，いまやウエールズ炭は軍艦用燃料としてゆ
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るぎない地位を確立することができたのである。
2)蒸気船の改善と石炭輸出
実際．ィギリス海軍本部による「おすみつき」は非常にタイミングが良かっ
た。というのはちょうどこの時期に蒸気船が帆船を駆逐しようとしていた時期
にあたっていたからである。
蒸気船はすでに19世紀前半に沿岸航海や遠洋の郵便および旅客輸送の分野に
進出していたが，それが貨物輸送，とりわけ木材や綿花，穀物，石炭などのバ
ルク・カーゴ輸送において帆船にとってかわるまでにはなお多くの歳月ーを必要
としていた。初期の蒸気船には多くの問題点があったが，とりわけ重要な欠陥
は舶用機関の技術的未成熟性から生じる燃費効率の悪さであった。このため船
舶スペースの大半がエンジンやポイラー， さらには炭倉用に占められてしま
い，経済的に採算が取れなかったからである。したがって貨物輸送分野での帆
船から蒸気船への移行の鍵を握っていたのが舶用機関の燃費効率の改善であっ
た。この問題は1850-60年代のコンパウンドエンジン， 19世紀末における三連
成機関，あるいは四連成機関などのエンジンの改良やボイラーの改良によって
解決され，その結果，蒸気船の燃費効率は飛躍的に向上し， 1868年から19世紀
末までの30年間に 1馬力当たりの石炭消費量は約3分の 1に減少した5)。舶用
機関やボイラーの改善は他方では素材面での鋼鉄の使用によって可能になった
が，鋼鉄はさらに船体の材料としても使用され，船舶の軽量化，大型化に貢献
し，貨物積載力の飛躍的増大を可能にしたのである。
このような貨物輸送分野における帆船から蒸気船への移行過程は造船技術の
発展の賜物であったが，この過程は同時に運賃率の大幅な低下を伴い，それは
鉄道建設の世界的普及による農業開発とあいまって，穀物をばじめとするバル
5) Thomas, op. cit., p. 476; 富田昌宏「船舶技術革新の影響」『海運経済研究』，第14
号， 1980年；拙稿「イギリス不定期蒸気船業の発展」「千里山経済学」第15号， 1981
年，参照。
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ク・カーゴ貿易の世界的拡大の原因ともなったのである。
周知のように， 19世紀の第4四半期は一般に「大不況期」と呼ばれ，一般物
価水準の下降期であったが，同時に前述のような造船技術の革新期でもあり，
それによる輸送力の大幅な増大は国際貿易の拡大による船舶需要の増大を上回
り，その結果，運賃率は一般物価水準以上の低下を示したのである。
例えば，イギリスは1846年の穀物法の廃止以降，パンの原料としての小麦を
ますます海外諸国からの輸入に依存するようになったが，小麦は価格中，輸送
費の占める割合が高いバルク・カーゴであった。それは不定期船の最重要貨物
であったが，運賃がその貿易の発展を大きく左右したのである。その意味でこ
の貿易における運賃率の低下，とりわけ北米や南米からョーロッパヘの貿易の
ような遠隔地貿易の運賃率の低下は，穀物供給源の世界的拡大，ひいては国際
的相互依存関係の深化に大きく貢献したことは疑いない6)。
穀物の運賃と同様に，この時期には石炭の海上運賃率も大幅に低下した。表
8はカーディフから主要な外国諸港への運賃率の推移を示しているが，この図
により， 19世紀中葉から1913年までの60年間に運賃率は 2分の 1から約 3分の
1に低下していることがわかる。この場合においても興味深いのはリスボンや
ジェノアのような比較的近距離の輸出に比べて，より遠方のボートサイドやプ
エノスアイレスヘの運賃低下が大きかったことである。その結果，距離の遠近・
による運賃格差は大幅に縮小し，遠方への石炭輸出がますます有利となったの
である。まさにこのことがカーディフ炭の世界的輸出拡大の重要な一因でもあ
6)輸送の発展に伴う運賃率の低下のもたらす意味について，例えば Northは「輸送費
の低下は，国家的，国際的レベルの専門化と分業を可能にし， 2世紀前の西洋世界を
支配していた相対的に自給的な経済にとって変わった」として高く評価している。
North, D.,'Ocean Freight Rates and Economic Development 1750-1913,' 
Journal of Economic History, vol. 18. 1958; また， C. K. Harley,'Transporta-
tion, the World Wheat Trade, and the Kuznets Cycle, ・1850-1913,'Exp/or. 
Eco. Hist., vol.17, 1980; Do.,'Ocean Freight Pates and Productivity, 1740-
1913: The Primacy of Mechanical Invention Reaffirmed,'Journal of Eco. 
H紅.,vol. 48 (4) 1988. 参照。
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ったと思われる。というのは当時ドイツやアメリカがますます手強い競争相手
国として台頭してきたが，これらの国々の炭田は概して内陸に存在しており，
鉄道輸送費が高くついたからである。例えば Buxtonによれば， ブエノスア
イレスまでの輸送費は合衆国の炭田からよりも遠方の南ウエールズからのほう
が安価であったという 7)。
〔4〕 蒸気船の給炭問題
蒸気船の技術的改良に伴うイギリス海運業の発展は，一方では運賃率の低下
を通じて国際的相互依存関係を深化するのに役だったが，同時にそれは蒸気船
自身の給炭の必要性を生み出し，そのことが南ウエールズ炭輸出とカーディフ
海運業の世界的拡大の条件ともなったのである。確かに蒸気船の燃料効率の改
善につれて，一回の石炭の積み込みによる航海距離は増加したであろうが，そ
のことは決して途中で石炭を補給する必要性がなくなったことを意味するもの
ではなく，とくにアフリカや東洋，オーストラリアといった長距離航路に従事
する蒸気船会社にとって「給炭」の問題は会社の運命を左右しかねない重要性
をもっていたのである。 この問題について P&O社や A.Jonesの企業につ
いて考察するとともに，蒸気船会社に石炭を供給する不定期船会社の発展を見
ていこう。
周知のように P&O社は B.M. Willcoxによって設立された海運プロー
カー企業に端を発し， 後に A.Andersonをパートナーに加えて， Messrs.
Willcox & Andersonとなり， 1837年には海軍本部との郵便輸送契約により
7) Buxton, op. cit., p. 94. もっともこうした輸送上の優位性は徐々に生産性面での劣
位性によって相殺されていったことも確かである。なおこの点について Buxton,
op. cit., pp. 95-98; Taylor, A. J.,'Labour Productivity and Technological 
Innovation in the British Coal Industry, 1850-1914,'Eco. Hist. Rev., 1960-61; 
Do.,'The Coal Industry'in Aldcroft ed. The Develo_加 entof British Industry 
and Foreign Competition, 1875-1914, George Allen & Unwin, London, 1968. 
などを参照。
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ジプラルクル海峡への蒸気船による定期郵便輸送を開始した。後に1840年代に
はアレクサンドリア，インド，さらには中国へと航路を拡張し，イギリズと東洋，
ォーストラリアを結ぶ基軸的な郵便蒸気船会社に発展していったのである％
P&O社にとって設立初期の最大の課題の一つが石炭補給の問題であった。
同社の東洋への進出は1842年 9月にサザンプトンを出航したヒンドスタン号に
よって開始されたが，遠方海域で石炭の補給を行うためにあらかじめ石炭を積
んだ帆船を汽船の寄港先へ派遣して待機させていたのである2)。 当時P&O社
が使用していた石炭は主としてイギリス炭，とりわけ南ウエールズ炭であり，
航路が遠方に伸びるにつれて，石炭もイギリスから帆船によって貯蔵所へ運ぶ
必要があった。このため，会社は蒸気船の定期航路維持のために多数の帆船を
傭船していたのであり， -W.S. Lindsayによると， スエズ運河開通後にP&
0社は給炭所への石炭輸送のために 170隻もの帆船を傭船していたという 3)。
この意味で「多くの帆船企業はそうした舶用炭輸送によってその強敵である汽
船企業の成長を援けるという皮肉な立場におかれていた」4)のである。
実際，石炭輸送に要する費用はP&O社の支出の中できわめて大きな割合を
占めていた。使用される石炭はほとんどイギリスから運ばねばならなかったた
1) P & 0社の経営史については，中川敬一郎「P&O汽船会社の成立」「資本主義の
成立と発展，土屋喬雄教授還暦記念論文集」東京大学経済学会， 昭和34年；後藤伸
「インドヘの汽船交通の確立ーーイギリス海運企業 P.& 0. の成立によせて一-J
「香川・大学経済論叢」昭和59年；同， 「1840・50年代 P&Oの東洋航路経営ー一19
世紀中葉の英国航洋郵便輸送契約の役割によせて＿」海事産業研究所報 No.240. 
1986; 同，「スエズ運河と P& 0-1860・70年代における P&Oの経営危機一―-」
香川大学経済学部，研究年報26,1987; 澤喜司郎「東洋航路への蒸気船の進出と定期
航路の開設」 (1)(2),山口大学「東亜経済研究』第48巻第3• 4号， 1982年， 第49巻第
1・2号， 1984年； Cable, B:, A Hundred Years of the P & 0, London, 1937. な
どを参照。
2.)中川敬一郎，前掲論文， 290ペー ジ。
3) Lindsay, W. S., History of Merchant Shipping and Ancient Com加 rce,London, 
1876, vol .4, pp. 408-409.; 中川，前掲論文， 292-293ペー ジ。
4)中川，前掲論文， 290-291ペー ジ。
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めに，イギリスからの距離が遠くなるにつれて，それだけ炭価は高くなった。
例えば，後藤氏の研究によれば， 1850年頃にはその価格はスエズ以西と以東と
では倍以上の開きがあった。すなわち，アレクサンドリアにおいては1848-52
年の 3カ年の年平均トン当たり18シリングであったのが，アデンでは1852-53
年の年平均が41シリング4ペンス，セイロンでは33シリング2ペンス，香港で
は42シリング8ペンス，そして帆船による輸送が最も困難なスエズでは62シリ
ングもついたのである 5)。したがって，特にスエズ以東への輸送費の中で燃料
費の割合が最も高く，後藤氏の計算では，スエズーカルカック間に月 1回配船
した場合，費用のうち燃料費が40彩以上にも達したという 6)。
もちろんP&O社は燃料費削減のために何の対策も講じなかったわけではな
い。できるだけ安価でしかも良質な石炭を確保するために同社が取った対策の
一つは現地での炭鉱の開発であり，他は南ウエールズ炭の安価な輸送のために
補助的な蒸気船会社を設立することであった。例えば，インドでの最初の鉄道
の一つである東インド鉄道会社の創設の目的はインドの内陸での炭鉱の開発で
あったが，この会社への出資者のなかにP&O社が含まれていたことは注目に
値する。
すなわち, P&O社は1845年に東インド鉄道会社の設立を主導してその大口
出資者となり，取締役副会長の SirJohn Campbellを鉄道会社の重役会に送
りこんだが．その目的は鉄道がもたらす大量の貨物とともにバードワン炭鉱の
開発にあった。その他にクリミア戦争中の炭価高騰期には極東の代理人を通じ
てスマトラや台湾でも炭田を開発し，汽船の燃料に使用しようとしていたので
ある”。 こうした試みがどの程度成功したかは明らかではないが，ただバード
ワン炭田開発の大きな動機が，鉄道自身の燃料供給の他に，東洋でのP&O社
の燃費削減にあったこと，また多くのベンガル商人による建設支援も炭田開発
5) 後藤伸，「1840• 50年代P&Oの東洋航路経営」， 65-66ページ。
-6)同， 67-68ページ。
7)中川，前掲論文， 291ペー ジ，
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から得られる利益の見込みにあったこと8)などを鑑みれば， この計画がかなり
成功したことが想像される。
また，後にケープ植民地への郵便蒸気船会社として発展する UnionSteam 
ship社の前身は UnionSteam Collier社といい， その設立の中心人物はP
&O社の重役 A.Andersonであった。アンダーソンの意図は， P&O社の
イギリスの基地であるサザンプトンヘ南ウエールズ炭を蒸気船で迅速かつ大量
に輸送することであった。当時のサザンプトンはP&O社をはじめ多くの蒸気
船会社の基地として繁栄していたが，海外の給炭基地と同様，ここで石炭を確
保することは必ずしも容易なことではなかったのである9)。 19世紀中葉のイギ
リス国内の石炭輸送はほとんど帆船で行われており，北東イングランドからロ
ンドンヘの輸送がその幹線であったが， 40年代以降の鉄道による内陸炭輸送の
増大という新事態は，蒸気船による石炭輸送の大きな刺激となった。その先駆
者がC.Palmerであったが， P&O社の重役A.Andersonもすぐそのあとに
続いた。彼は Palmerの JohnBowes号が就航したすぐ翌年の1853年に南ウ
エールズの石炭を大量に輸送するため設立した会社が UnionSteam Collier 
社であった。同社がロンドンの造船所に注文した4隻のスクリュー蒸気船は次
々に進水したが，クリミア戦争という不測の事態によって，アンダーソンの所
期の意図は頓挫してしまったのである10)。クリミア戦争中， 4隻の船はいずれ
も政府によって徴用され，軍需物資の輸送に使用されていたが，戦後の不況に
よりサザンプトンヘの蒸気船による石炭輸送はもはや魅力のある業務ではなく
なっていた。今や UnionSteam Collier社は 1856年にはその社名をUnion
Steam Ship社に変更し，政府との郵便輸送契約により航路を南アフリカに変
8) Thorner, D., Investment in Empire~British Railway and Steam Shipp,,ng En-
terprise in India, 1825ー1849.First Pub., 1950. Reprint Arno Press (New York) 
1977, pp. 6, 77. 
9) Murray, M., Union-Castle Chronicle, 1853-1953, Longmans, Green & Co., 
London, 1953, pp.3-6. 
10) Ibid., pp. 7-8. 
164 
南ウエールズ石炭輸出とイギリス海運業の発展， 1870-1913年（梶本） 371 
更するのである。
さて， P&O社にとってスエズ運河の開通後も燃料費は依然として支出の中
で高い割合を占めていた。運河9の開通は世界の歴史に少なからざるインパクト
を与えたが，とりわけ海運史にあたえた影響は特筆に値するIIぢ運河の開通ば快
速クリッパー船の輸送領域であった東洋航路への蒸気船の割り込みを助長し，
クリッパー船衰退の原因となったが，運河ーの利用に稜極的であったのはフラン'
スのメサジェリ・マリティーム社12)やイギリスのブルー・ファネルラインのよ
うな新興の蒸気船会社であって，アレクサンドリア＝スエズ間に鉄道をはじめ
多くの施設を有するP&O社は新事態への対応が遅れたことにより，重大な経
営危機に見舞われることになった13)。P&O社が運河の利用を決定したのは運
河開通からすでに 3年以上も経った1873年のことであった。会社は今や新しい
経営者，サザーランドの指揮により大幅な経営の合理化を断行した。そのさ
い，人員の整理が合理化の中心であったが，もちろん船隊の近代化や石炭調達
方法の変更による経費の削減も行われた。このうち石炭調達方法についてみる
と，従来からの公開入札方法は1867年に廃止され，それに変わって直接的に契
約により石炭を購入し，自社船で輸送する方法がとられた。これにより 6万ボ
ンドの経費節約が可能になったという 14)。会社の最大の支出項目である燃料費
11)スエズ運河が海運業に与えた影響については Fletcher,M. E.,'The Suez Canal 
and World Shipping, 1869-1914,'Journal of Economic History, vol. 18 (4), 
1958 ; Famie, D. A., East and West of Suez. The Suez Canal History 1854-
1956, _Oxford; C!adendon Press, 1969. 
12)スエズ運河の開通前後の P&O社の対応については，後藤氏の前掲論文「スエズ運
河と P&O」に詳しく論述されている。
13)メサジェリ・マリティーム社にとっても石炭補給は重大な問題であり，スエズ以東に
おいてはアッサム炭や日本炭の他にイギリスからも輸送しなければならなかった。詳
しくは大野彰「メサジェリ・マリティーム社を通じて見たフランスの対外経済関係」
関西学院「経済学研究」第16号， 1983年参照。
14)なお， P&〇社の石炭調達方法の変更による経費節約については， 1873年12月5
日における同社の年次総会における Sutherlandの挨拶の中で明らかにされており，
その具体的内容について，鍛者は後藤氏から貴重な情報の提供を受けた。
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は相変わらず高い割合を占めていたが，こうした合理化によりその比率はいく
ぶんかは低下したのである15)。
以上， P&O社の石炭供給を例にとって見てきたように，当時の遠洋蒸気船
会社にとって高燃料費が大きな経営課題の一つであったことが明らかになる
が， 同様のことは西アフリカ航路の蒸気船会社 AfricanSteam Nav. Co. 
（バー クンヘッドの著名な造船業者出身の M.Lairdが1852年に創設）およびそのライ
バル会社で1868年にエジンバラで創設されたtheBritish and African Steam 
Nav. Co. についても言えた。両社の経営は19世紀末には有能な企業家Alfred
Jones16'の支配のもとに統合されることになったが，Jonesは単に海運業の経営
ばかりでなく，本業の海運業に便宜を提供するために多様な事業に手を拡げる
のである。その一つが南ウエールズでの炭鉱業であった。 Jonesの海運業にと
っても良質で安価な石炭は切実な問題であり，彼はこの問題をグラモーガンの
Garthと Maestegにおける炭鉱の購入によって解決し， EldersNavigation 
Collieries Ltd. (1900年）という会社を設立した。この炭鉱で採掘された石炭は
自社船舶用として，また外部への販売のためボートクルボットから積み出され
たのである。さらに彼はカナリー諸島のラスパルマスや西アフリカ各地に給炭
基地を設置し，子会社を通じて蒸気船の給炭にも乗り出した。とりわけ，ラス
パルマス給炭基地で Jqnesの経営する theGrand~anary Coaling Co. 
はElderDempster社のみならず，イギリスをはじめ各国の軍艦や200以上の
海運会社に石炭を供給し， 20世紀初頭には年間25万トン以上の石炭を販売して
いたという 17)。
他方，蒸気船の給炭の必要性は多くの帆船会社に貴重な活動分野を提供して
いたことが想起されるであろう。実際， 中川氏が述べておられるように， こ
15)後藤，前掲論文212-214ペー ジ。
16) Alfred Jonesの企業者活動についての以下の記述は.Davies, P. N., Sir Alfred 
Jones—Shipかng Entrepreneuer Par Excellence―London, Europa Publi-
cation Ltd., 1978によっている。
17) Ibid., p. 60-61. 
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うした「帆船企業の一部にはそうした石炭輸送によって蓄積した力によって，
後に汽船会社に成長したものも少なくなかった」18)のである。さきにふれた
Union Lineはその一例であるが， その他にも後にこの UnionLi証eと合併
して UnionCastle Lineを形成した DonaldCurieの CastleLineや後に
P&O社のライバルとなる WilliamThomsonの海運企業も初期には帆船会
社として汽船会社への給炭を行っていたのである。
例えば，海運企業家 DonaldCurrieは大西洋航路の著名な郵便蒸気船会社
であった Cunard社の有能な社員となり， この会社の経営者マッキーバーの
部下としてアープルやプレーメンをはじめ多くのヨーロッパ支店の開設に尽力
した。だが企業心の旺盛な彼は 1862年に Cunard社を退社し，独立の海運会
社の経営に乗り出したのである 19)。彼は1870年代には南アフリカヘの汽船航路
の開設により，前述の UnionLineの手強い競争相手となるが， それまでの
しばらくの間，帆船によりカルカッタ航路に活路を見出そうとした。その主た
る目的は A.Holtの BlueFunnel Lineをはじめとする東洋航路の蒸気船
にウエールズ炭を供給することであった20)。彼は 1866年6月， すなわち Holt
兄弟が OceanSteam Ship社を設立する 1カ月前に南ウエールズの炭鉱業
者， JohnNixon との提携によりカルカックヘの石炭輸送を開始したのであ
る。 JohnNixonは南ウエールズ有数の炭鉱業者であり，スチーム炭の最も精
力的な輸送推進者であった。したがって両者の提携はお互いに得るところが大
きかったと思われる。まもなく， JohnNixonは Curieの海運会社の主要株
主の 1人となり，両者の提携は1899年に Nixonが死ぬまで続いたのであるm。
18)中川，前掲論文， 291ページ。
19) Donald Currieの企業者活動については Porter,A., Victorian Sh~ が初:g,Business 
a叫 Im_炒rialPolicy—Donald Currie, the Castle Line and Southern Africa, 
Suffolk, 1986; Murray, op. cit.; Hide, F. E., Cunard and North Atrantic, 
London, 1975. を参照。
20) Porter, op. cit., pp. 45-46. 
21) Porter, op. cit., p. 46. 
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また， Thom~on 家が経営する（エジンバラの外港）レイスの海運会社 Ben
Lineも1860年代にはP&O社や BritishIndia社のインド洋での給炭基地へ
石炭を輸送する帆船会社として活躍していた。 BenLineの帆船が石炭を輸送
したP&O社の基地は主にセイロン島のボイント・ド・ガルであり， British
India社の基地はインドのコカナダであったゆ。 この他に BenLineの帆船
はカナダにも派遣され， グラスゴーの海運会社 AllanLineの蒸気船が使用
する石炭をイギリスからカナダ諸港へ輸送していたのである23)。
このように遠洋航路に従事する蒸気船会社への石炭の供給は当時の帆船会社
にとっての重大事業の一つであり，数多くの不定期船が石炭輸送に従事してい
たのである。実際，不定期船業は19世紀末から第一次世界大戦前のイギリス海
運業発展の中心であり，その基盤が石炭の輸出であった。第一次大戦前夜に不
定期船はイギリス船全体の約60彩を占めていたと言われるが，その多くが多か
れ少なかれ石炭の輸送に関係していたのである。その意味で19世紀末にカーデ
ィフ港が急速に不定期船所有の中心港として成長してきたことは決して不思議
なことではない。 Dauntonによれば， 20世紀初頭にカーディフは世界最大の
不定期船の所有港に成長しており， 1907年にカーディフで登録された船舶の石
炭輸送力は約130万トン， 1920年には 150万トンに達し， 122もの船会社が存在
していたという 24)。彼によれば，カーディフ海運業の成長は石炭輸出の全盛期
である1870-1884年と1897-1910年の 2期にわたって起こり，このうち第一期
にはその船舶数は138隻（約2万6,000トン）から331隻0017万トン）に増加し，第
二期には船舶の大型化により船の数にはほとんど変化がなかったがトン数は約
22) Blake, G., The Ben Line, London, 1956, p. 42; Milne, T. E.,'British Shipping 
in the Nineteenth Century, A Study of the Ben Line Papers,'in Payne, P. 
L., Studies in Scottish Business History, London, 1967, p. 349; 中川， 前掲論
文， 290ペー ジ。
23) Blake, op, cit., pp. 44-45. 
24) Daunton, op. cit., pp. 64, 67. 
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19万トンから45万トンに増加したのである25)。
カーディフ船主のほとんどは不定期船主であり，小規模業者が大半を占めて
いたが， 中には MorelBros., John Cory, Edward Nicholl, W. J Tatem 
など相当大規模な船主もみられた26)。このうち JohnCory and Sons27). は後
に見る CoryBros. and Co. と遠縁の親戚にあたり， コーンウォール出身の
John Coryが企業の創設者であった。農民の息子であった彼はこの地方のあ
る小さな港町で船員生活を開始し，後に小型船の船長となった。 Johnの事業
の飛躍的発展は1872年におけるカーディフ移転以後に訪れ，その船隊は1876年
には10隻， 1884年には19隻と増加し，そして1898年には23隻の船隊を所有する
イギリスでも有数の不定期船業者に成長するのである。
John Cory and Sons. の企業では1874年以降，漸次蒸気船への切り換えが
実行されたが，他の企業も1870年代の中葉以降，蒸気船の経営に進出し，すで
に1874年に延べ 328隻の蒸気船が石炭を積んでカーディフ港を出航していたの
である。その主要な輸出先は言うまでもなく海外の給炭基地であり，マルタが
128隻，ポートサイドが73隻，コンスタンチノープル33隻，オデッサ 22隻，ァ
デン21隻，アレクサンドリア11隻となっている28)。
〔5〕 石炭輸出商人 CoryBros. の活動
上述のように海運業の発展に伴う蒸気船の燃料供給の必要性は，多くの不定
期船会社に活躍の場を与えたが，こうした蒸気船の燃料としての石炭需要の増
25) Ibid., p. 64. 
26) Ibid., p. 67. 
27) John Cory & Sonsの事業活動についての以下の叙述は， R.Cory, A Century of 
Family Shipowning―John Cory & Sons Ltd., 1854-1954—, (1954)によって
いる。
28) Craig, R. S.,'Aspects of Tramp Shipping and Ownership,'in Mathews, K., 
& Panting, G., Ships and Shipbuilding in the North Atlantic Region, Memorial 
University of Newfoundland, 1978, pp. 209-210. 
169 
376 闊西大學『経清論集」第39巻第2号 (1989年7月）
加は逆に南ウエールズ炭鉱業発展の刺激的要因になったと思われる。また，石
炭輸出の増加は他方ではその輸出に従事する商人の活動にも大きな刺激的要因
となった。確かに炭鉱会社の中には単に石炭の採掘だけでなく， 代理店や倉
庫網を所有し，販売を行うものもあった。例えば， PowellDuffryn Steam 
Coal社のような大炭鉱会社はほとんど一定の顧客（海軍本部や大海運会社）との
直接契約により，石炭を販売していた！）。 だが，炭鉱会社が販売に関与するの
はむしろ例外であり，南ウエールズの石炭はたいてい中間商人を通じて販売さ
れていたのである。こうした石炭商人の数は表 9に示しているように石炭輸出
とともに増加し，カーディフにおいては1880年に49人， 1914年には 113人もの
商人が石炭輸出に従事していた。
こうした石炭商人には炭鉱業者とは全く異質の知識や経験が必要とされた。
例えば， C.i. f. 取引に関する知識， 石炭市況，購入国の諸事情， 運賃市場，
外国語の知識などがその一例である 2)。 また，彼らは取引に伴う金融上のリス
クも負担しなければならず，時には予想外の運賃変動によって思わぬ損害を被
ることもあったであろう。一
先の表7からも明らかなように， 19世紀末から第一次世界大戦にかけての石
表9 カーディフとニューポートにおける石炭商人の数
ニュー ボー ト カーディフ
1830年 1 2 
1844年 11 8 
1880年 17 49 
1914年 35 113 
〔出所JWalters, R. H., The Economic and Business History 
of the South Wales Steam Coal Industry 1840-1914, 
Arno Press, New York, 1977, p. 306. 
1) Walters., op. cit. 
2)石炭取引方法の詳細については Walters,op. cit., chap. 7.; Daunton, op. cit., 
chap. 4.; Asteris,'The Rise and Decline of South Wales Coal Exports, 1870-
-1930,'を参照。
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炭輸出の拡大期には商人の数も増加した。これらの商人の中には石炭取引に専
念するものも数多くいだが，その過半数は他の事業も兼ねており， 19世紀末に
は商人の活動範囲はますます拡大したのである。例えば，石炭取引と海運ブロ
ーカーを兼ねる者の数は1882年には14名であったのが， 1889年には25名， 1900
年には76名に増加した。 1900年には石炭商人の41%が海運プローカーを兼ね，
逆に海運ブローカーの44%が石炭取引にも従事していたのである 3)。 大規模業
者による事業の統合も進行し，中には D.A. ThomasのCambrianCombine 
のように，炭鉱業者が石炭商人を併合し，販売や輸送に乗り出す場合もみられ
た4)。他方，南ウエールズの石炭商人の中には世界各地に倉庫網をはりめぐら
せ，やがては炭鉱業に進出する者もいた。以下に取り上げる CoryBros. の事
業はその好例と言えよう。
Cory兄弟の事業は1842年に遡り， リチャード・コリー (RichardCory)によ
って創業された5)。彼は最初，カーディフとアイルランドの間を往来する小型
帆船の船長であり，持分所有者であり，またカーディフにおける食料商人でも
あった。 1844年に彼は 2人の息子 (Richardと John)とともにカーディフドッ
クにおいて海運仲介業および石炭輸出業者としての事業を開始した。 1859年に
父親の引退後， 息子の JohnとRichardがCoryBro. という名義で父親の
事業を引き継ぐとともにそれを拡大していった。
Cory兄弟の中心事業は世界中の主要な港に給炭倉庫を設置し， 寄港する蒸
気船に石炭を供給することであった。彼らは世界各地の給炭基地に南ウエール
ズ炭を中心に北東イングランドおよびスコットランドの石炭を蓄えておき，寄
3) Daunton, op. cit., p. 56. 
4) Thomasの CambrianCombineについては 'AGreat Welsh Coal Combine' 
Syren and Shipping vol. 30, 1910 ; Boynes, T., op. cit., などを参照。
5)以下の CoryBros. の事業活動については主として GreenM. H.,'A World 
Organisation. The Origin and Activities of Cory Bros. and Co. Ltd.,'Syren 
and Shipping, vol. 3, 1946, pp. 43-59; Daunton, op. cit., chap. 4; Walters, op. 
cit., chap. 7によっている。
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港するあらゆる国籍の船舶に石炭を供給したのである。また，付随的ではある
が，彼らは外国の鉄道，製造企業，および一般家庭にも石炭を販売し，さらに
は荷揚げ作業や代理店業も営んでいたのである。 Cory兄弟の事業は1889年に
は100万ボンドの資本金でもって株式会社となり， 社長は JohnCoryであっ
たが， 1911年には CliffordCoryがこれを継いだ。
会社の本部はカーディフの波止場近くのコリー・ビルディングにあったが，
1871年にはロンドンに支店が開設され，後にはここが事業の中心になっていっ
た。なお，ロンドン営業所は最初は CrosbySquare にあったが，後に Fen~
church A venue 3番地に移転した。
イギリス国内の支店や代理店網は，南ウエールズのスウォンジー，ニューボ
ートの他にハルにも開設され，また， 1875年以来，グラスゴーのF.W. Allen 
& Co. を同地の代理店に指定し， スコットランド炭の購入にあたらせた。ま
た， リバプー ・ルにおいては， 1871年以来， W.C. Killickが代理店となって海
運と石炭取引を担当していたが， 1913年には直営の支店が開設された。その中
心事業は遠洋蒸気船の石炭供給，外国への輸出，および南ウエールズ炭やラン
カシャー炭の陸上販売であり， リバプールのほとんどの主要海運業者と取引関
係を持っていたのである。
Cory兄弟の給炭倉庫は世界各地に設置された。その主要なものは表8にあ
げられているが， Dauntonによれば「1908年には彼らは118の代理店と倉庫を
所有し， 全ての主要な海運Jレートで石炭補給をおこなっていた」6)のである。
例えばここでその一つアデンにおける彼らの給炭基地での仕事を簡単にふれて
おこう。アデンは1869年のスエズ運河の開通によって， ヨーロッパと東洋を結
ぶ蒸気船の重要な寄港地となったが， Cory兄弟がここに進出するのは1875年
のことであった。それは当地の代理人 Beneche家によって営まれ，以後，同
家は長期にわたってコリー兄弟のアデン代理店としての要戦を果たすことにな
6) Daunton, op. cit., p. 58. なお Greenの論文にはそれらの代理店や倉庫の所在地を
示す世界地図が掲載されている。
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表10 Cory Bros. の主要倉庫網
名 I 要 点
ン Benecke家が1875年以来代理人。倉庫業の他に引船や孵を所有。給
炭の他に貨物の積替えなどの事業も行う。
セントヴィ ケープヴェルデ諸島のセントヴィンセントの倉庫の建設は1837年に遡
ンセ ン ト り，早くも1842年には給炭基地となり，海外給炭基地のパイオニア。
（ケープウ') 当時，ロイヤルメイル社の要求に応じて石炭は帆船で運ばれていた。
ェルデ Visger and Miller (ブリストル）がオリジナルな給炭業者であった
が1889年に CoryBros. が関係をもつようになると社名は Millers
and Corys Cape Verde_ Islands Ltd. に改名される。
バルバドス 11883年以降， M.Cavan & Co. が代理人であったが， 後にGardner,
Austin & Co. と改名。給炭業務が中心。
リ オデジ 1887年に CoryBros.'により， BrazilianCoal Co. Ltd. という社名
ャ ネ イ ロ で倉庫が開設される。この会社は鉄道や工業企業への石炭供給，さら
にはあらゆる国の外洋船の給炭さらには船舶修理工場を有し，引き船
や絆も所有し，荷揚げ作業も行っていた。
ペルナンブコI1904年に筵が開設され，会社の倉庫が船舶の給炭と一般貨物の荷役
を行う。このため，多くのタグボートや絆を所有していた。
バ イ ア当初は Messrs.Benn & Co. が代理人であり，給炭作業や貨物の取
り扱い，鉄道や工業企業への石炭供給を行っていたが， 1918年に直営
の支店となる。倉庫の他に絆やタグボートも所有。
ブエ ノ ス Cory Bros. により 1897年に倉庫が開設。海上および陸上の給炭のた
ア イ レス めのあらゆる設備を所有し，荷揚げ業務，さらには市内や郊外に石炭
の小売店も設立。
バイアブランカ 11909年に開設された CoryBros. の倉庫はアルゼンチン鉄道と連携
して給炭だけでなく，多くの陸上業務を行う。
ボートサイド Messrs. Savon Baziriが長い間の代理人であったが， 1900年に Cory
Bros. 社が同社の利権を獲得。その中心事業は船舶への給炭，貨物の
取り扱い，旅行代理店業，海運代理業。
ス エ 刈1900年以降，主として紅海諸港を航行する沿岸船の石炭補給を行う。
ア ル ジ 叶1903年に事務所が開設され，石炭や石油の補給，荷揚げを行う。
マルセイユ 1902年に倉庫が開設。船舶の給炭ばかりでなく．陸上輸送用の石炭の
供給を行い．かなりの石炭をストックできる波止場のスペースを所有
し，荷揚げ作業も行う。
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地名 i 要 、点
コ ロ ンボコロンボで老舗の Messrs.Bosanquet and Skyrne Ltd. が代理店
（セイロン） であり，ここでは大量の石炭のストックにより，船舶の給炭と荷揚げ
作業を行う。
ラスパルマス 1904年に子会社の CoryHermanos y Ciaにより倉庫が建設され，
（カナリー 諸島） 石炭だけでなく石油の補給も行う。
マデイ ラ MadeiraCoaling Co Ltd. が Cory社の代理店であり，給炭のほか
に船員の食料補給も行う。
〔注〕 Green, M. H.,'The Origin and Activities of Cory Brothers and Company,' 
The Syren and Shipping, July 1946. より作成。
る。アデン代理店の主たる仕事は言うまでもなく寄港する蒸気船に石炭を補給
することであるが，このほかにも多くのタグボートを所有し，船舶の修理から
貨物の積み替えの仕事も行っていたのである。また， 20世紀に入るとディーゼ
ル船の増加につれて石油の補給も重要な仕事になっていったことも付け加えて
おこう。
また，これらの商業機能と並んで19世紀末から炭鉱業にも進出する。コリー
兄弟による炭鉱業への進出は1884年に Gelliand Tynybedw炭鉱（ロンダ渓谷）
の獲得を皮きりに開始され，その後ロンダ地方を中心に優秀なスチーム炭を産
する炭鉱を次々に買収していった。＇すなわち， 1897年にはロンダ淡谷でトップ
レベルの地位にあった Tydraw炭鉱の買収， 1906年には重要なスチーム炭と
家庭用石炭を産する Wyndham炭鉱の買収がそれである。
〔6〕 むすびにかえて
最後に本稿での要点をまとめておこう。
19枇紀の第4四半期から第一次世界大戦にかけてのイギリス石炭輸出の飛躍
的増大は，この国の海運業発展と不可分の関係にあった。当時の海運業者，と
りわけ不定期船業者にとって石炭は欠くことのできない輸出貨物であり，大量
の石炭輸出なしに当時の海運業の発展は考えられなかったであろう。
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この時期の石炭輸出の中心地となったのが南ウエールズ，とりわけカーディ
フであった。主要輸出市場はもちろん他の地域の石炭と同様ヨーロッパにあ
り，工業用，鉄道用，および家庭用燃料需要に応えるものであったが，これと
ならんで南ウエールズ炭は蒸気船の燃料として最適であったため，世界各地の
給炭基地へも大量に輸出されていたのである。
他方，海運業者の側からみると，いかにして安価で良質の石炭を入手するか
ということは， P&Oの事例からも明らかなように，当時の定期船会社の経営
者にとって難問題であったようであるが，その反面蒸気船の給炭の必要性その
ものが，不定期船会社に貴重な活躍舞台を提供していたし，これらの不定期船
業者の中から後の大海運業者に成長したものも決して少なくなかったのであ
る。また， A.Jonesのように， 自社船の給炭の必要からさらにすすんで炭鉱
業に進出する海運業者もみられたのである。さらに，世界中をかけめぐる商船
や軍艦に石炭を補給するために，世界各地に「コーリングステーション」が設
置され， Cory兄弟のような石炭商人に活躍の場を提供したのである。
かくして， 当時のイギリス海運業の発展は石炭輸出と密接に結びついてい
た。というより海運業だけでなく当時のイギリス経済全体が石炭の恩恵を受け
ていたのであるが，当時の知識人の中にはこうした過度の石炭への依存に危惧
の念を抱く者も決して少なくはなかったのである。早くも W.S. Jevonsは
1865年に℃oal Question"を著し，石炭の枯渇がイギリスの経済の進歩を停
止させるであろうと警告していたし，またかの高名な経済学者の A.Marshall 
も外国への大量の石炭輸出は現在の繁栄のために将来を犠牲にするものである
と述べ叫 過度の石炭輸出に警鐘を鳴らしていた。確かにこうした危惧は決し
てすぐには現実のものとはならなかったが，長期的には決して的はずれではな
かったし，同様のことは石炭輸出と不可分離の関係にあったイギリス海運業に
ついても言えたのであった。
1) Marshall, A., Industry and Trade, 1919, p. 628. 
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